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^nfahrjcupp lung eines Kraf tfa hr zeugautomatge triebes 
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. Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung er- 
nes Betatigungsaktuators einer ft nf ahrkupplung eines Kraft- 
fahrzeugautomatgetriebes gemaB dam Oberbegriff das Patant- 

anspruchs 1. 

Es ist zumindest untar Kraftf ahrzeugfuhrern allgemein 
hekannt, dass beitt Betrieb ainas solchen Fahrzeuge* , B.- 
triebssituationen auftreten kdnnen, in danan das ^ 
aufgrund v,idriger Fahrwegeigenschaf ten nicht von dar St. 11. 
z u bawagan ist. Zu denken ist in diesem Zusanunenhang bez- 
S piels„aisa an ain Festfahren in tiafa* Schnaa, lose. Sand 
Oder in ainan, vargleichswaise kurzen und tiefen Fahrbahn- 

loch. 

Geubte Fahrer von konventionellen Fahrzeugen nit manu- 
all betatigbaren Schaltgetrieben konnen sich in dar Regal 

rr 0 ^rhaukeln w aus einer derartigen 
durch ein sogenanntes „FreischauKexn 

Situation befreien. 

Dabei wird bei stillstehendem Fahrzeug mit laufendem 
Fahrzeugmotor zunachst ein Kupplungspedal betatigt, ein 
Getriebegang eingalagt and dann das Kupplungspedal entlas- 
tat. Das Fahrzeug bawagt sioh dann solange, bis dza antge- 
gen der Fahrtriohtung wirkendan Krafta auf das Fahrzeug so 
groB sind, dass dar Fahrar erneut das Kupplungspedal beta- 
tigan muss, um ain Abwiirgen des Fahrzeugr»otors zu verhzn- 
darn. AnsohliaBend rollt das Fahrzeug ubar saine Ausgangs- 
position hinaus zuruok, bis as in dar Geganrichtung sowezt 
durch das Fahrweghindernis abgabramst ist, dass as zuza 
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Stillstand kommt. In diesem Moment lost der Fahrer dann bei 
eingelegtem Gang erneut das Kupplungspedal, so dass das 
Fahrzeug bei seinen nachsten Anf ahrversuch mit einem etwas 
groiierem Anlauf und erhohter Geschwindigkeit versucht, das 
Fahrweghindernis zu passieren. Der Freischaukelvorgang wird 
dann solange wiederholt, bis das Fahrzeug befreit oder die- 
se Methode aufgegeben wird. 

Diese Vorgehensweise kann von geschickten Fahrern noch 
unterstutzt werden, indem dieser wechselweise und synchron 
mit dem „Hin- und Herschaukeln" des Fahrzeugs einen Vor- 
warts- und den Ruckwartsgang einlegt. 

Bei Fahrzeugen mit einem Automatgetriebe, insbesondere 
jedoch bei der Nutzung eines Stuf enwechselgetriebes mit 
automatisch betatigbarer Anf ahrkupplung, gestaltet sich die 
Bewaltigung von derartigen Fahrbahnhindernissen schon etwas 
schwieriger, da der Fahrer nun keinen direkten Einfluss auf 
die Betatigung der Anfahr- und Schaltkupplung hat. 

So ist aus der DE 101 28 853 Al ein Kraf tf ahrzeug mit 
einem automatischen Doppelkupplungsgetriebe bekannt gewor- 
den, welches mittels einer besonderen Vorrichtung in die 
oben beschriebe Freischaukelbetriebsphase gebracht und in 
dieser manuell gesteuert betrieben werden kann. 

Dazu ist gemaft diesem Stand der Technik vorgesehen, 
dass bei dem Doppelkupplungsgetriebe zur Durchfuhrung des 
Freischaukelbetriebs sowohl ein Vorwartsgang als auch der 
Ruckwartsgang des Getriebes eingelegt sind. Die beiden 
Kupplungen dieses Lastschaltgetriebes sind dann wechselwei- 
se derartig ein- und auskuppelbar, dass das Fahrzeug am 
Fahrweghindernis kurzzeitig vorwarts und dann kurzzeitig 
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ruckwarts angetrieben werden kann. Dazu ist dem Fahrzeug- 
fiihrer eine Betatigungsvorrichtung zur Seite gestellt, mit 
dem dieser die Kupplungsbetatigung und damit auch die Vor- 
warts- und Ruckwarts fahrt des Fahrzeugs manuell und nach 
dessen Vorstellungen steuern kann. 

Diese Betatigungsvorrichtung kann Bestandteil einer 
Schaltvorrichtung zur Signalisierung von Obersetzungsande- 
rungs- und/oder Fahrstuf enanderungswtinschen sein, die durch 
vorheriges Betatigen eines gesonderten Schalters in einen 
„Freischaukelsteuerungsmodus" schaltbar ist. Vorzugsweise 
kann jedoch eine Schaltvorrichtung zum Einsatz kommen, mit 
der Getriebegange seguentiell hoch- oder herunter geschal- 
tet werden konnen. 

Wenngleich diese bekannte Vorrichtung durchaus mit 
Vorteil fiir automatische Doppelkupplungsgetriebe einsetzbar 
ist, so ist diese doch mit dem Nachteil verbunden, dass der 
Freischaukelbetrieb nicht automatisch ablauft, sondern von 
dem Fahrzeugfiihrer manuell geschickt gesteuert werden muss. 
Dies stellt insbesondere weniger geschickte Fahrzeugf uhrer 
vor das Problem, dass diese dann zwar eine Vorrichtung zum 
„Freischaukeln w zur Verfiigung haben, diese jedoch nicht 
zielbringend betatigen konnen. 

Dariiber hinaus ist diese „Freischaukelvorrichtung" bei 
Automatgetrieben nicht verwendbar, die auf konventionellen 
Schaltgetrieben beruhen. 

Vor diesem Hintergrund soil die Erfindung die Moglich- 
keit aufzeigen, wie ein Fahrzeug mit einem automatisierten 
Schaltgetriebe die beschriebenen Fahrwegwidrigkeiten bewal- 
tigen kann. Dabei soil abweichend von Stand der Technik auf 
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eine manuelle Beeinf lussung des Freischaukelvorgangs weit- 
gehend verzichtet werden, urn auch ungetibten Fahrzeugf iihrern 
deren Nutzung zu ermoglichen. Dennoch soil auch eine manu- 
elle Betriebsweise moglich sein. 

Die Losung dieser Aufgabe ergibt sich aus den Merkma- 
len des Hauptanspruchs, wahrend vorteilhafte Ausgestal tun- 
gen und Weiterbildungen der Erfindung den Unteranspriichen 
entnehmbar. sind. 

Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, dass 
durch eine geschickte, auf die Randbedingungen des Fahr- 
zeugs und des Fahrweghindernisses abgestimmte periodische 
Betatigung der Anf ahrkupplung im SchlieB- und Offnungssinn 
die gewunschte Freischaukelbewegung des Fahrzeugs erzeugbar 
und zielfiihrend nutzbar ist. 

Demnach wird ein Verfahren zur Steuerung eines Betati- 
gungsaktuators einer Anf ahrkupplung eines Kraf tf ahrzeugau- 
tomatgetriebes vorgeschlagen, beim dem der Aktuator von 
einem Steuerungsgerat so gesteuert wird, dass die Anfahr- 
kupplung bei Vorliegen eines Anf ahrwunsches sowie bei ein- 
gestelltem Getriebeuberset zungsverhaltnis geschlossen und 
zur Beendigung des Anf ahrvorgangs geoffnet wird. Zudem ist 
vorgesehen, dass die Anf ahrkupplung zur Erzeugung der Frei- 
schaukelbewegung wahrend eines Anf ahrvorgangs durch Ansteu- 
erung des Betatigungsaktuators derartig betrieben wird, 
dass das von dieser iibertragene Drehmoment M_K periodisch 
schwankt . 

Diese periodischen Schwankungen sind dabei rechnerisch 
derart auf das Fahrzeug und das gerade aktuelle Fahrweghin- 
dernis abgestimmt, dass das Fahrzeug autoraatisch dieses 
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Hindernis uberwinden kann. Insbesondere werden als GroAen 
dabei vorzugsweise die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Fahr- 
zeugmasse, der Radius der Fahrzeugrader, die Bodenhaftung 
der Fahrzeugrader und die auf das Fahrzeug bei diesem Her- 
ausschaukeln gegen die jeweilige Fahrtrichtung wirkenden 
und von dem Fahrweghindernis beeinf lussten Krafte beruck- 

♦ 

sichtigt. 

Dariiber hinaus wird es als vorteilhaft angesehen, dass 
wahrend des periodischen Betriebs des Betatigungsaktuators 
beziehungsweise der Anf ahrkupplung das Getriebeuberset- 
zungsverhaltnis unverandert bleibt, so dass durch solche 
Freischaukelvorgange kein erhohter Verschleili an Synchroni- 
sationsbauteilen des automatisierten Schaltgetriebes f.est- 
stellbar sein wird. 

Mit der periodischen Betatigung der Kupplung wird vor- 
zugsweise dann begonnen, wenn mittels geeigneter Sensoren 
festgestellt wird, dass die Fahrgeschwindigkeit sehr klein 
oder Null ist und ein Schlupf an wenigstens einem der Fahr- 
zeugantriebsrader einen vorbestimmten Schwellwert iiber- 
steigt. Diese Randbedingung berucksichtigt beispielsweise 
ein in tiefem Schnee oder in losem Sand f estgef ahrenes 
Fahrzeug. 

Eine andere Variante der Erfindung sieht vor, dass der 
periodische Betrieb dann erfolgt, wenn von dem Steuerungs- 
gerat zuvor festgestellt wurde, dass die Fahrgeschwindig- 
keit sehr klein oder Null ist und dem Antriebsmoment M_Z 
der Fahrzeugrader entgegenwirkende Krafte einen vorbestimm- 
ten Schwellwert iibersteigen. Durch diese Mafinahme wird bei- 
spielsweise diejenige Betriebssituation berucksichtigt, bei 
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d er das Fabrzeug in einar vergleicbs«eise tiefen Fabrbahn- 



senke festsitzt 



In einer anderen Ausfuhrungsform der Erfindung 1st 
vorgesehen, dass der periodiscbe Betrieb des Kupplungsaktu- 
i; Is und da.it der Anfabrkupplung dann durcbgefabrt w.rd 
W enn von d em Steuerungsgerat zuvor restgestellt 

• ^ T3-t atiaunaselemervc zur 
von einem Fahrzeuginsassen em Betatigung 

Irung des perio.iscben Betriebs betatigt wurde^ 
ist es moglich, dass abweichend von einer, an srch ange- 
strebten vollautomatiscben Herausscbaukeln des Fahrzeugs 
aus de. Hindernis dieses von einem Fahrzeugf ubrer durcb 
Individuelle Einflussnahme erfolgen kann. 

N ach der Anwahl der manuellen Betriebsweise kann der 
periodische Betrieb beispielsweise dann ausgeldst «^en 
Lnn de, Fabrzeugfubrer ein Fabrpedai zur Leistungsregelung 
d es Fabrzeugmotors Uber einen vorbesti^ten Stellwznkel 
binaus betatigt. Dieser Stellwinkelwert kann ^nzge 
Stellwinkel sein, der als sogenannte „Kick-down-Fo S1 tron 

v=r^ ist Wird das Fahrpedal hinter diese 
dem Fachmann bekannt ist. wixu 

. u „ 7 nrnrkaefuhrt, beendet das Steuerungs- 
Kick-down-Auslenkung zuruckgeiunrt, 

gerat die periodische Betatigung des Kupplungsaktuators 
automatisch . 

zur weiteren manuellen Beeinf lussung eines Freischau- 
k alvorgangs kann vorgesehen sein, dass die Betatigungsf re- 
q uenz fur den periodischen Betrieb des Aktuators bezre- 
hungsweise der Anf abrkupplung durch eine Einstellung an 

einem anderen, gesonderten Betatigungselement oder an dem 

Fahrpedal einstellbar ist. 
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Vorzugsweise sind in derc Steueruhgsgerat zude* Ber-eph- 
nungsaigorith.en abgespeichert, -it deren Hilfe zumzndest 
^ etltigungsfreguenz des AKtuators duroh eine »u , yse 
der Fah rgeschwindig k eit f der ^^^^ 
und/oder der stellgeschwzndzglcezt des Betatvg g 
und/cder Oder des Fahrpedals berechnet werden k ann. 

w- sich das erf indungsge- 

Schlielilich sei angemerkt, dass sicn a<* 

^ ^ ~ o^,,^ cpine Ausfuhrungsformen ce 
malie Steuerungsverf ahren sowre seme A Schaltge - 
sonders gut zur Steuerung eines automatxsxerten Schaltge 

triebes verwenden lasst. 

Verdeutlichung der Zusammenhange 1st der Beschrei- 
bung eine Zeichnung beigefugt. In dieser zeigen: 

ein Diagramm, in dem das Kupplungsmoment M_K 
uber den Stellweg S eines Fahrpedals auf ge- 
tragen ist und 



Zur 



Fig- 1 



Fig. 2 



ein Diagram, in dem das Zugmoment M_Z des 
Fahrzeugs beziehungsweise der Fahrzeugrader 
uber die Zeit t dargestellt ist. 



Fig 1 veranschaulicht daher, dass die Anf ahrkupplung 
aber weite Bereiche des Fahrpedalauslenkwinkels S darch 
ubliche Kupplungssteuerungsfunktionen fur Anfahr- oder Ran 
giervorgange betrieben wird. 

Sobald ein Fahrzeugfuhrer bei einer manuellen Be- 
trie bsweise des erf indungsge.a B en Steuerungsverf ahrens das 
Fahrpedal iedoch bis zu einer „KiCc-down-Posztzon « 
nem lslen*„in k el von 9 0 % des .axi.alen Steilweges ausge- 
l«*t hat, wird die Anf ahrkupplung durch eine de m ents P re- 
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chende periodisch Betatigung des Kupplungsaktuators wech- 
selweise geoffnet und wieder geschlossen. Wie die beiden 
vertikalen Richtungspf eile andeuten, wird dieser Freischau- 
kel-Steuerungsbetrieb solange beibehalten, wie das Fahrpe- ■ 
dal uber die „Kick-down-Position" hinaus ausgelenkt und das 
Hindernis des Fahrweges nicht passiert ist. 

Fig. 2 stellt dar, dass das Steuerungsgerat aufgrund 
der eingangs genannten fahrzeug- und f ahrwegspezif ischen 
sowie mittels geeigneter Sensoren ermittelten Randbedingun- 
gen den Kupplungsaktuator beispielsweise mit einer Betati- 
gungsfrequenz Fl ansteuern kann. Die Amplitude dieser Frei- 
schaukelfrequenz kann dabei das von der Kupplung letztlich 
auf die Antriebsrader des Fahrzeugs ubertragene Kupplungs- 
moment M_K r oder aber das. Zugmoment M_Z des Fahrzeugs sein f 
welches zum Passieren des Fahrweghindernisses benotigt 
wird. 

Sofern sich wahrend des Freischaukelvorgangs jedoch zu 
berucksichtigende Randbedingungen andern, kann dies auch zu 
einer Anpassung der Frequenz Fl fuhren, mit der die Anfahr- 
kupplung zielfiihrend zu betatigen ist. 

Bei dieser Betriebsweise kann der Fahrzeugf uhrer ei- 
genstandig kontrollieren, wann er den Freischaukelbetrieb 
beginnen und beenden mochte. 
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Pat e n t a n s n r tt c h_e 



Ro-t-atiaungsaktuators 
1 Verfahren zur Steuerung ernes Betatigung 

eln er Anfahrkupplung eines Kraf "ahrzeugauto.atgetr^, 
belm dent der Aktuator von einem Steuerungsgerat so gesteu 
ert wird, dass die Anfahrkupplung bei Vorliegen ernes An- 

• w • o-inrr^stelltem Getriebeubersetzungs- 
fahrwunsches sowxe ben. eingestelltem anfahrv0 r- 
verhaltnis geschlossen und zur Beendigung des Anfahrvor 
qangs geoffnet wird,. dadurch g e k e n n z e i en- 
H t dass die Anfahrkupplung wahrend eines Anf ahrvor- 

gang s durch Ansteuerung des Betatigungsaktuators derart.g 
Ltrieben wird, dass das von dieser Ubertragene Drehrno- 
ment (M_K) periodisch schwankt. 



2 Verfahren nach Anspruch 1, dadurch g e k e n n - 
z e i ; h n e t , class die periodische Betatigung des 

_p & Fiaenarten des Fahrzeugs und auf 
Kupplungsaktuators auf die Exgenarren 

das aktuelle Fahrweghindernis derartig abgestrmmt wird, 
^ nautomatisch dieses Hindernis uberwrn- 



dass das Fahrzeug vo 
den kann. 



3 verfahren nach Anspruch 1 Oder Anspruch 2, dadurch 
g e k e n n z e i c h n e t , dass zur Besti^ung der 
periodischen Betatigung des Kupplungsaktuators die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, die Fahrzeugmasse, der Radius der 
Fahrzeugrader. die' Bodenhaftung der Fahrzeugrader und/oder 
die auf das Fahrzeug bei diese, Herausschaukeln wrrkenden, 
gegen die jeweilige Fahrtrichtung wirkenden und von dem 

. t • w.influssten Krafte beriicksichtigt uer- 
Fahrweghindernrs beerntlussten u« 



den. 
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4 verfahren nach Anspruch 1, daduroh g a k e n n - 
h n e t dass wahrand das pariodisohen Batr,abs 

ZS1 ' v. i^.mnsveise dar Anf ahrkupplung 

das Betatigungsaktuators bezzehungsweise a 

das Ge triebeabersetzungsverhaltnis unverandert blezbt. 

5 . Ver fahren nach «enigstens sine, ^ - 

sprucha, dadurch g a k e n n z a i c h n a , 
pLiodischa Betrieb dann durchgefUhrt „ird 
Steuerungsgerat zuvor festgestellt wurde .dass ^ 
schwindigkeit sehr klein Oder Null 1st und am 
wenigstens alnam dar Fahrzeugantriebsrader emen vorbe 
stiircnten Schwellwert fibersteigt. 

6 Verfahren nach wenigstens einem dar vorharigan An- 

• - -u « ^ +- ■ dass de 



spruche, dadurch g a k a n n z a i c h n a t , dass de 
pLiodische Batriab dann erfolgt, wann dia Fahrgeschwxndrg- 
Lit sabr kiein Oder Null 1st und von de, steuerungsgerat 
ZU vor fastgastallt wurde. dass dia dam Antrzebsmoment (M_ Z ) 
der Fahrzeugrader entgaganwirkandan Krafte ainan vorbe- 
stimmten Schuellwert fibersteigen. 

7 verfahren naoh wenigstans einem der vorharigan An- 
sprU che, dadurch g e k a n n z e i c h n a t . dass der 
periodische Betrieb dann durchgefUhrt wird, wenn von dem 

rr^c;-i-ftilt wurde , dass von einem 
\ Steuerungsgerat zuvor f estgesteixr wu^«a , 

npin Betatiqungselement zur Aktivierung des 
Fahrzeugmsassen exn Betaiiyunya 

periodischen Betriebs betatigt wurde. 

8 verfahren nach wenigstens einem der vorherigen An- 
0 spruche, dadurch g e k e n n z • i c h n e t , dass dxe 
Betatigungsfreguenz fUr den periodischen Betrieb des Actua- 
tors beziehungsweise der Kupplung durch eine Einstellung an 
dem Betatigungselement ausgewahlt wird. 
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9. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Betatigungsfrequenz mittels einer Analyse der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, der Stellrichtung, des Stellweges und/oder 

5 der Stellgeschwindigkeit des Betatigungselements errechnet 
wird. 

10. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet , dass als 

10 Betatigungselement das Fahrpedal des Fahrzeugmotors genutzt 
wird. 

11. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der 

15 periodische Betrieb dann ausgelost wird, wenn ein Fahrpedal 
zur Leistungsregelung eines Fahrzeugmotors uber einen vor- 
bestimmten Stellwinkel (Kick-down-Position) hinaus ausge- 
lenkt wurde. 

20 12. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen An- 

spruche, dadurch gekennzeichnet , dass das 
Verfahren zur Steuerung eines automatisierten Schaltgetrie- 
bes verwendet wird. 



25 
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Zusammenf as sung 

Verfahren zur Steuerunq eines Betatigungsaktuators einer 
5 Anfahrkupplunq eines Kraf tf ahrzeugautomatgetriebes 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
{ eines Betatigungsaktuators einer Anf ahrkupplung eines 

10 Kraf tf ahrzeugautomatgetriebes, beim dem der Aktuator von 
einem Steuerungsgerat so gesteuert wird f dass die Anfahr- 
kupplung bei Vorliegen eines Anf ahrwunsches sowie bei ein- 
gestelltem Getriebeubersetzungsverhaltnis geschlossen und 
zur Beendigung des Anf ahrvorgangs geoffnet wird. 

15 Zur Befreiung des Fahrzeugs aus einem Fahrweghindernis 

durch einen Freischaukelvorgang desselben wird vorgeschla- 
gen, dass die Anf ahrkupplung wahrend eines Anf ahrvorgangs 
durch Ansteuerung des Betatigungsaktuators vollautomati- 
schen derartig betrieben wird, dass das von dieser ubertra- 

2 0 gene Drehmoment (M_K) periodisch schwankt. 

( 

Fig. 1 
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